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Editorial Air Hispania

A Lineas Aéreas Virtuales
Mlientras esperamos a conocer cuando y donde se va a celebrar
la Reunion Anual de AirHispania podemos tomar en cuenta....

= Por un lado Hispaviacién organiza un viaje a Le Bourget, donde se cele-
el EEEE bra el 44 Saldn Internacional de la Aeronautica y el Espacio, durante el
4 mes de junio en Paris. Es necesario apuntarse antes del 1 de abril, y la
confirmacion antes del dia 15 del mismo mes. Si quereis mas informa-
cién podéis dirigiros a Imc@bhispaviacion.com.

Le Bourgel

Los dias 25, 26 y 27 de mayo se celebrara la reunién anual del Aeroclub
Simuvuelo - SIMUVUELO 2001 - en el Aerédromo de Monflorite
(Huesca). Tendremos la ocasién de volar tanto simulada como realmente

Por supuesto todos conocemos la posibilidad de encontrarnos en las exhibiciones de la Funda-
cién Infante de Orleans que se celebran el primer domingo de cada mes. De paso echamos un
vistazo a esas aeronaves pioneras de la aviacion.

El caso es que volvamos a celebrar un encuentro como el de Sabadell, donde conocernos perso-
nalmente y estrechar lazos, reunidos entorno a una aficion.

En recuerdo

En conmemoracion al 75 aniversario del vuelo del Plus Ultra, el Grupo 43 de las Fuerzas Aé-
reas de Espafia ha realizado el mismo recorrido que en su dia efectué el hidroavién espafiol del
tipo Dornier Wall. Para emular esta hazafa se ha escogido el avion anfibio Canadiar CL-215.

El vuelo del Plus Ultra fue viaje de 10.200 kilémetros, que en su dia requirié 61 horas y 44 mi-
nutos de vuelo, divididos en siete escalas. Partiendo del Puerto de Palos de la Frontera, se invir-
tieron un total de 19 dias hasta llegar al aeropuerto bonaerense.

El rey Alfonso XIII hizo donacién de esta aeronave , que prest6 servicio durante 10 afios mas
en la Fuerza Aérea Argentina, hasta su destino final en un museo de Buenos Aires.

Tampoco debemos olvidarnos de Anne Morrow Lindbergh, una famosa escritora y pionera de
la aviacion junto con el que fuera su marido Charles Lindbergh (el primer hombre en cruzar el
Atléntico en un avidn) y con quien disfruté de muchos vuelos a través del mundo.

La sefiora Lindberg fue la primer mujer norteamericana en conseguir una licencia de piloto de
primera clase. Su vida se truncé al ser su primer hijo secuestrado y asesinado, lo que decidié al
matrimonio a trasladarse a Inglaterra hasta el comienzo de la contienda de la Il Guerra Mun-
dial. La situacion del matrimonio se deterioro, lo que la llevé a enamorarse de otro gran avia-
dor, en este caso francés, Antoine de Saint-Exupéry.

Anne Morrow Lindbergh, escritora y aviadora, nacio el 22 de junio de 1906 en Englewood,
New Jersey y muri6 en Passumpsic, Vermont, el 7 de febrero del 2001.

Redaccion Alfa Hotel
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Ranking

Podium y Estadisticas

Por Manuel A. Ortega

CLASIFICACION
PILOTOS
11/03/01

PRIMER CLASIFICADO
Evaristo Churruca Barrie
Piloto Comercial Turbohélice

169.1 Horas de Vuelo
SEGUNDO CLASIFICADO

José Luis Bueno Pareja
Piloto Comercial Turbohélice
116.24 Horas de Vuelo

TERCER CLASIFICADO

Miguel Angel Garcia
Piloto Comercial
Turbohélice
100.55 Horas de Vuelo

CLASIFICACION
CONTROLADORES
11/03/01

PRIMER CLASIFICADO

Jorge Puigdollers

Instructor Controlador
52.44 Horas de Control

SEGUNDO CLASIFICADO
Angel Amado Gilda

Instructor Controlador
50.08 Horas de Control

TERCER CLASIFICADO
Jesus Rodriguez Barros

Controlador de Rodadura
47.33 Horas de Control

ESTADISTICA
FLOTA
AIRHISPANIA
RANS S-6 COYOTE I1 - EC-COY
Total Ntmero de Vuelos Realizados (ciclos) 1390
K s Total Horas de Vuelo Acumuladas 1134.37

Y e g ﬁ"'ﬁ Total Fuel Consumido 6235
_RAHNS 5 ? /OTE IT Penalizacion Media Obtenida 98

Q.
(2
o
k=5
1

CESSNA 182 SKYLANE # EC-SKY

Total Nimero de Vuelos Realizados (ciclos)

1577

Total Horas de Vuelo Acumuladas

1237.55

Total Fuel Consumido

14971 =R

Penalizacion Media Obtenida

1340

CESSNA 182 SKYLANE RG - EC-CRG

Total Nimero de Vuelos Realizados (ciclos)

1361

Total Horas de Vuelo Acumuladas

939.03

Total Fuel Consumido

9943

Penalizacion Media Obtenida

619

BEECHCRAFT KING AIR 350 -
EC-KIN

Total Nimero de Vuelos Realizados (ciclos)

588

Total Horas de Vuelo Acumuladas

1010.3

Total Fuel Consumido

106249

Penalizacion Media Obtenida

372

EMBRAER EMB-120 - EC-OPM

Total Numero de VVuelos Realizados (ciclos) 116

Total Horas de Vuelo Acumuladas 126.33
_ Total Fuel Consumido 17946

Penalizacién Media Obtenida 322




Relatos

Una experiencia con
el simulador A-320

Por Nacho Tremifio

Hace Unos pocos dias estaba tirado en mi sillén favorito
cuando recibi una llamada por teléfono: era mi amigo lvan,
piloto de MD-80 de Iberia desde hace tiempo. Yo sabia que le
habian mandado forzoso al A-320 y que habia empezado el
curso en Enero, asi que le pregunté qué tal le iba con el tema.
Me respondi6é que bien, que el avion era una pasada y que
estaba bastante contento (supongo que dentro de lo duro que
debe ser cambiar de avion, especialmente entre dos tan dife-
rentes como el MD-87/88 y el A-320). Lo que me dijo des-
pués de dejo patidifuso, menos mal que estaba sentadito:
-“Iberia acaba de comprar un nuevo Full Flight Simulator del
A-320, y la semana que viene tengo que ir, ¢te apetece ve-
nir?...”

-“jCOmo que si me apetece ir, pero qué preguntas haces, co-
fiol” Casi me da un soponcio.

-“El instructor que tengo es una persona muy agradable, y el
comandante con el que hago el curso es amigo suyo, todo de
muy buen rollo, y no creo que me pongan pegas. Ademas es
casi mejor que vengas al principio, que es cuando probamos
el comportamiento del avioén, y no al final que empezamos
con los fuegos en motores y esas cosas (“y esas cosas”, pen-
saba yo, jicon lo que molan!!). Ademas puede que incluso te
dejen cacharrear.

Segun dijo esto Gltimo un sudor frio me recorrié la frente.
Vamos, si hay que vender a mi Sefiora para que me dejen to-
quetear, pues la vendo y no se hable mas.

El Lunes volvi a recibir otra llamada de Ivan. Yo pensé:
“Bah, seguro que le han puesto alguna pega, que el simulador
se ha roto, que Ivan se ha roto una pierna, o alguna desgracia
de estas”. Pues no, mira por donde no habia ninguna pega,
tanto el comandante como el instructor estaban encantados de
que fuera. En fin, quedamos para pasarnos toda la tarde en las
instalaciones de Iberia en La Mufioza.

Apenas pude conciliar el suefio aquella noche.... bueno ni la
siguiente tampoco. Aquel dia casi ni comi, a las tres menos
cuarto estaba en la barrera de La Mufioza esperando a Ivan.
Llegd con puntualidad aeronautica. Tuve que pasar un peque-
fio control en la berrera y nada mas. Hacia afios que no iba a
la Mufioza, desde que mi padre me llevaba alli a ver aviones
cuando yo era pequefio. No me acordaba lo enorme de las
instalaciones que Iberia tiene alli.

Una vez en el edificio de simuladores de Iberia subimos a la
primera planta. Me acompafié por un rapido recorrido por las
instalaciones: las aulas, las salas de breefing, y me ensefi6
todos y cada uno de los simuladores que tienen alli, desde el
vetusto simulador del 727, incluso con los colores antiguos de
Iberia, hasta el anterior simulador del A-320, pasando por el
del 747, el del A-300 y el del DC-10. En la Mufoza tienen
todos los simuladores de la flota de Iberia excepto el del A-
340y el del 757 (creo recordar que me dijo el 757), que estan
en las instalaciones de AENA en la zona de la antigua termi-
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nal de carga del aeropuerto.

Tras un breve paseo por las instalaciones nos fuimos a la ca-
feteria; bueno, la cafeteria es una sala con unas cuantas mé-
quinas expendedoras de café, refrigerios, y unas cuantas me-
sas. Alli nos encontramos con el instructor y con el otro piloto
que hacia el curso. Nos presentaron y comenzaron a pregun-
tarme sobre el FS. Yo me decia: “si, si, preguntad, que luego
me toca a mi”. Alli habia otros pilotos de curso. Me choc6
que uno de ellos comentaba que el otro simulador del A-320
(el “viejo™) hacia cosas raras con el visual (lo que se ve por
los cristales de la cabina), que las imagenes iban a saltos
cuando se tenia la pista a la vista y a veces desaparecia. Yo
pensé para mis adentros: “serd que le falta memoria, con un
cuartito de giga seguro que se arregla”. Evidentemente, no
dije la chorrada en voz alta.

Tras un breve café llegé la hora de meterse en faena. Os voy a
ser totalmente sincero: tengo 34 afios y muy pocas veces en
mi vida he estado tan emocionado como en ese momento. Por
fin iba a cumplir uno de mis humildes suefios: entrar en un
moderno Full Flight Simulator que cuesta mas de 3.000 mi-
Ilones de pesetas (mas que el propio avién).

Llegamos al lugar donde esta el simulador, fabricado por
Thomson Training and Simulation (ya sabe: no compre su
simulador sin Thom ni Son). Me sorprendi6 su tamafio, era
muy grande, sobre todo comparado con simuladores de avio-
nes mas grandes como el A-300, el DC-10 o el 747. Unos
gruesos tubos guiaban las decenas de cables que salen del
aparato hacia la sala donde se encuentran los ordenadores (del
tamafio de frigorificos) que manejan el software. El simulador
se sitlia sobre unos soportes hidraulicos que se encargan de
transmitir el movimiento a la maquina que hace que dentro se
tenga la sensacion de inercias, aceleraciones, frenadas, ascen-
sos y descensos. No se si alguno de vosotros ha estado en el
Parque de Atracciones de Madrid en ese cine en el que te
sientan en unos asientos hidraulicos que se mueven sincroni-



zados con una pelicula en la que se ve un descenso esquiando
y cosas asi; el principio es el mismo, pero mas caro. Me pare-
cié una maquina preciosa, tan blanquita y nueva.

Cuando atravesamos la pasarela que daba acceso al simulador
vimos gente dentro, eran los de Thomson que estan en Espafia
para hacer los Gltimos ajustes a la maquina y subsanar los po-
sibles fallos que todo bicho de estos nuevo pueda tener. En
ese momento dijo el instructor; “vaya, parece que se ha j......o,
se nos ha estropeado el juguete”. Me temblaban las piernas,
me sentia como aquel alpinista que se queda a 200 metros de
la cima del Everest y se tiene que dar la vuelta. Falsa alarma,
todo en orden.

Pasamos dentro y comencé a babear ( no dejé de hacerlo du-
rante al menos tres horas y media mas). La cabina era una
réplica EXACTA de la cabina de mando de un A-320. Se vei-
an las sefias de identidad del aparato: modelo A320-B4, ma-
tricula EC-HAD. Lo Unico que diferenciaba del avion real era
la existencia del puesto del Instructor y la disposicion del pa-
nel de los breakers: pegado a la pared. Pero...con accionar una
palanca el panel de breakers se puede situar a la espalda del
copiloto, todavia mas real. El instructor me dijo: “siéntate
aqui que yo estoy de pie siempre”. Tuve el honor de ocupar
su asiento durante casi toda la simulacidn, luego sabréis por
qué “casi toda”.

El asiento del instructor posee en ambos brazos, sendas panta-
llas tactiles desde las que se controla el comportamiento del
avion. En ellas se puede meter absolutamente todas las varia-
bles que pueden afectar al avidn tanto en vuelo como en tie-
rra, desde configuracion meteoroldgica (lluvia, vientos, nieve,
tormentas, niebla, rangos de visibilidad, etc.), hasta estado de
la pista, tréaficos, turbulencias, fallos mecanicos, humo en ca-
bina (con humo de verdad), en fin, TODO. EI instructor ma-
nejada solo la pantalla de la derecha, con lo cual a mi me que-
daba la de la izquierda para toquetear con algunas cosas: la
vista de mapa, los graficos del vuelo, y otras cosillas menos
importantes que podian tocarse sin temor a estropear la Nin-
tendo.

El comandante y el segundo ocuparon sus puestos mientras el
instructor iba preparando el simulador para la sesion. Ellos
dos iban familiarizandose con los instrumentos que ya se
habian empollado pero que hasta el momento no habian
“tocado”. El instructor nos comunicd que para empezar iba-
mos a hacer un Madrid-Barcelona con 59 pasajeros y com-
bustible de sobra ( aunque no lleno, claro): le tocaba volar al
comandante.

En la pantalla derecha del puesto del instructor seleccionamos
aeropuerto: LEMD. El instructor nos dijo que algunos aero-
puertos eran fieles réplicas de la realidad. “Bueno — me dije —
también tenemos en el FS réplicas casi reales, pensando no
solo en mi Barajas, sino también en el de Pedro Avilés”. “A
ver dénde nos coloca”. Lo que vimos nos dejo patidifusos a
los tres: estdbamos aparcados en uno de los fingers de la nue-
va terminal sur del aeropuerto. No era como la realidad, pero
casi: faltaban los otros aviones, los vehiculos auxiliares, y
sobre todo la gente. Vamos, que era un aeropuerto fantasma
tal y como solemos verlos en el FS, salvo que con mucho mas
calidad visual.

Comenzamos la secuencia pre-vuelo, sobre la cual no voy a
incidir porque casi todos sabemos mas o menos cOmo es.
“¢Todo listo?” - dijo el instructor - “Pues venga, vamos a
hacer el push-back”. Aqui comenzaron las “diferencias* con
nuestro simulador. Sentimos el golpe que se produce cuando
el aparato se enganchaba a nuestro tren delantero y posterior-

mente como iba empujandonos marcha atras. Basicamente la
operacién era como la nuestra: habia que decirle al simulador
direccion y distancia y el push-back nos colocé alli.

Tras la secuencia de encendido de motores comenzamos a
rodar para despegar por la 36R. Se iban notando los baches de
las calles de rodaje y, cosa curiosa, hasta cuando pisabamos
con el tren delantero las luces que marcan el centro de las ca-
lles. EI comandante tiene en su mano izquierda, al lado del
sidestick un pequefio “volante” con el que controlar la direc-
cién de las ruedas delanteras en rodaje. Comentd lo sensible
que era. El instructor hacia las veces de ATC. “Iberia 320"
autorizado a despegar pista 36R, viento 10/310, etc, etc.”

El comandante situd las palancas de gases para potencia de
despegue y comenzamos la carrera. Era increible la sensa-
cioén: realmente parecia que nuestra velocidad iba aumentan-
do, y se notaba la brutal aceleracidn que existe en la realidad.
Yo babeaba sin cesar. A medida que tomabamos velocidad el
comandante empujaba el sidestick hacia delante. Supongo
que para que el morro no se elevase antes de tiempo. Alcan-

zada la velocidad de rotacion el morro del avion se levantd
suavemente y comenzamos el ascenso. Velocidad vertical
positiva.....tren arriba. (jbah, lo de siempre!).

Realizamos la salida hacia Robledillo (RBO), y seguimos el
ascenso hasta FL110. Aqui comenzo la diversion. El instruc-
tor dijo: “bueno, ya que hemos despegado vamos a que Vveais
cémo vuela este avion, y las diversas protecciones que tiene”.
El Airbus posee un sistema de vuelo FBW (fly by wire) con
siete computadoras que controlan en cada momento el com-
portamiento del avién (ver el magnifico articulo sobre el A-
320 publicado nimeros atras). Comenzamos haciendo un giro
con un angulo de alabeo de 30 grados: todo normal, el avién
sin enterarse. Posteriormente pusimos mayor angulo de ala-
beo: 45 grados. El avidén se comportaba magnificamente v,
segun el comandante, no habia que tocar el sidestick apenas.
Lleg6 el mas dificil todavia: el instructor le dijo al comandan-



te que hiciera un giro con...j67 grados de alabeo!. Coser y
cantar, s6lo que ya habia que tirar un poco del sidestick para
que el avidn no cayese. ;Mas alabeo? No se puede con las
computadoras conectadas. Sencillamente, el avion detecta una
maniobra peligrosa y no te deja realizarla.

Después probamos la proteccion contra overspeed. (Como?
Muy sencillo. Aumentamos gases y el avién comenz6 a ganar
velocidad. Al llegar a un punto peligroso el maldito trasto di-
ce: ;Coémo?, jQué voy muy deprisal. Nada, nada esto se arre-
gla levantando el morro. En efecto el avién comenz6 a ascen-
der y a perder velocidad. No se podia hacer nada para que
fuera mas deprisa: por mucho que empujaras el sidestick el
sistema de computadoras decia que nones, que ibamos muy
deprisa y que habia que subir.

Posteriormente probamos lo contrario: las protecciones contra

entrada en pérdida. Cortamos gases y le dejamos que fuera
perdiendo velocidad (por cierto, tarda un rato). En el momen-
to que se acerca la velocidad de entrada en pérdida con el
avion limpio, él solito se da cuenta de que con los gases que
hay no da para mas y que hay que descender para ganar velo-
cidad. Igual que en el caso anterior pero al revés: aunque tira-
ses de la palanca para intentar nivelar el avién llegaba un mo-
mento en el que no te dejaba actuar.

Por estas y otras cosas hay muchos pilotos que son reticentes
a este sistema de vuelo: les gusta tener el control del aparato
en todo momento. Con el A-320 estas limitado a lo que tus
computadoras decidan......a menos que las desconectes, que
fue lo que hicimos a continuacién para probar las recupera-
ciones de pérdidas. Por aquel entonces yo ya no sabia lo que
hacer: quitarme la corbata, vaciar el barrefio de babas o levan-
tarme a hacer pis. Una vez desconectadas las computadoras
adecuadas (no todas) probamos el control del avién ante una
situacion de pérdida de sustentaciéon. Os juro por mis gatos
que la sensacidn alli dentro era para... no sé como describirlo,
francamente. El vértigo, la sensacion de que el avion se caia
del ala izquierda,.... indescriptible. ;Y como saliamos de la
pérdida? Pues sencillo (jje!): El instructor dio las instruccio-
nes (para eso es el instructor): hay que dejar que el avion se
caiga del ala (jsi, si, eso dijo!) y luego dejar que él solito se
recupere al tomar velocidad, una vez que salimos de la pérdi-
da, pues nada: potencia en TOGA, 10 grados de pich y flaps
en la posicion 1 (en el 320 no va por grados, sino por posicio-
nes). Si intentas dominar al avién mientras esta cayendo del
ala lo mas probable es que comas tierra, porque las superfi-
cies entran en conflicto y no recuperas el control nunca.

Una vez terminado el “cachondeo”, por llamarlo de alguna
manera, Seguimos nuestro ascenso, autorizados directamente
a RES a FL280. Programaron el FMS, se conect6 el piloto

automatico, y seguimos tranquilos comentando estos aspectos
tan sobresalientes del avion. De repente el comandante dijo:
“Luis, oye, para este trasto un momento que tengo que ir al
bafio o me lo hago encima” “Bueno — dijo Luis —, pues haga-
mos un descansito, y nos tomamos un café”. Estas cosas son
mas faciles en un simulador que en la realidad: s6lo hay que
darle a la pausa. Nos fuimos a la cafeteria y alli habia otros
pilotos con los que departimos un ratito. Uno de ellos venia
del otro simulador del 320 el “viejo”, y coment6 que se habia
estropeado el visual, que cuando ibas a tomar tierra la pista de
repente desaparecia y aparecia y que iba muy lento, como a
saltos. Lo que dijo a continuacion me sorprendio: “parece el
Flight Simulator en una ordenador viejo”. Nada, le dije, que
le pongan mas RAM vy arreglado. Risas.

Tras el breve café de vuelta al tajo. Una vez en el simulador,
y quitada la “pausa” (bueno no es exactamente asi, pero en el
fondo se trataba de eso) lleg6 el mejor momento del dia, del
afio,....jde mi vida! Luis, el instructor, me invité amablemente
a ocupar el puesto del comandante. “jQué estupendo!”- pen-
sé — “voy a sentir la sensacion de estar sentado ahi”. Pero lo
mejo restaba por venir. El instructor se aproximd, me ajust6
los reglajes eléctricos del asiento para que estuviera comodo y
tuviera los mandos a mano, desconect6 el piloto automatico y
me dijo: “Quiero que lo subas a FL280 en manual, y derechi-
to como una vela sin desviarte de la ruta. Te puedes ayudar
del FD. Yo sudaba y sudaba. Noté el tacto del sidestick, lo

suave que respondia a mi mano. Total, lo habia hecho cientos
de veces. Solo que esto era REAL. Con la mirada fija en el
FD iba corrigiendo suavemente los movimientos del avién.
Sin pasarme de velocidad vertical y tampoco quedandome
corto: 1500 pies por minuto a 310 nudos. jChupao! El temble-
que del principio se me pasé rapidamente. Mucho mas facil
de lo que me imaginaba, el avion respondia noblemente a mis
ordenes. Una vez alcanzado FL280 habia que mantenerlo, con
pequefias correcciones no fue muy dificil. En ese momento
me dijo el instructor: “ahora haz un viraje con 30 grados de



alabeo, veras que suave” (notaba que el comandante me ob-
servaba, mientras que mi amigo estaba enfrascado en el
FMS). Empujé ligeramente el sidestick a la derecha, al princi-
pio con miedo de no pasarme, pero me sorprendid como res-
pondia el aparato, no hacia falta tirar de la palanca: este avion
vuela de maravilla. Tras nivelar el avion, vuelta al rumbo di-
recto a Reus. El comandante ocupd su lugar e iniciamos el
descenso hacia Villanueva para posteriormente realizar la
aproximacion a la 25 de LEBL.

Una vez ya estdbamos en final, el instructor hizo una serie de
ajustes para colocar unos cuantos traficos. No sélo se veian en
la pantalla del radar, sino que hubo un capullo que nos paso6
rozando. Veiamos el trafico que aterrizaba delante de noso-
tros. Era perfecto. Nada mas pasar la IM recibimos la orden
del ATC: “atencion lberia 320, realice un go around”. Pues
nada, motores y al aire. Sin esperar ni un segundo seguimos a
rajatabla el procedimiento de frustrada: potencia en Go
Around, pich 10 grados y flaps en 1 para estabilizarnos a
4000 pies y velocidad 210 nudos. Nos autorizan a realizar una
aproximacion VOR a la misma pista. Se supone que se habia
estropeado el ILS, cosa que por lo visto es mas habitual de lo
que pensamos. Una vez completada la aproximacion pude
comprobar una cosa que yo desconocia de este avién. Se le
puede indicar al piloto automatico el dngulo de descenso que
queremos. Consultadas las cartas de aproximacion a la 25 co-
locaron el PA con el angulo adecuado. Tomamos sin proble-
mas. Plas, plas, plas.

Una vez en tierra le toca hacer el vuelo de vuelta a mi amigo
Ivan. Nos colocamos en la cabecera de la 20 y derechitos a
Madrid para la 33. No repetimos el procedimiento entero por-
que ya no teniamos mucho tiempo. Despegamos con un peso
de 63,8 toneladas. Volvi a reparar en el sonido de los motores
al acelerar. Es perfecto.

Nada mas despegar, a 8.000 pies, recibimos una llamada por
radio: “Iberia 320, regrese inmediatamente a Barcelona por-
que hay un problema en Madrid, comuniquese con coordina-
cién que les explicara lo que pasa”. Nada, que resulta que se
ha quedado un avién atravesado en la 33 y se ha cerrado el
aeropuerto. Cosas que pasan. Nos autorizan la vuelta a Barce-
lona via Villanueva a 5000 pies. Hay que realizar los cambios
oportunos en el FMS para la vuelta a LEBL, de eso se encar-
ga Ivan. Siempre siguiendo las fichas hasta que el ATC nos
de vectores. Mientras tanto se van haciendo todos los che-
queos oportunos de todas las pistas, porque no sabemos cuél
nos van a autorizar. EI ATC nos dice que hay que hacer 5 mi-
nutos de espera en Villanueva. Qué envidia me dieron: Ivan
toco unos cuantos botones en el FMS y la espera correspon-
diente salié dibujada en la pantalla del ND (Navigation Dis-

play). iQué morro!, jy nosotros “manomatic”! Realizamos
una entrada en falsa a la espera y el avion solito se encargd de
realizar la maniobra. Mientras tanto los pilotos preparaban la
aproximacion y programaban en FMS para el alternativo, en
este caso Valencia.

Una vez sobre VNV, realizada la espera correspondiente el
ATC nos autoriza directos a ILS pista 07, pero antes hay que
hacer un 360. Coser y cantar para este pajaro: se programa el
FMS y él solito se encarga. Una vez completada la aproxima-
cidn, y cuando debiamos tener la pista a la vista el instructor
decide, sin comentar nada, reducir la visibilidad. Ivan, que iba
pilotando, al perder contacto visual con la pista decide frus-
trar. De nuevo repasamos la frustrada: ALT 4000, SPD 210.
FLAPS 1, POWER TOGA. El ATC (o sea, Luis, comunica
que la 07 se ha cerrado, y que nos autoriza a una aproxima-
cién VOR a la 02. Realizamos el procedimiento de aproxima-
cién completo a la 02, y como no se veia ni torta, al llegar a
minimos sin ver la pista anuncia: “minimos, no veo, al aire”.
Al llegar a minimos teniamos las nubes a 400 pies, con lo que
decidio hacer un go-around. Una vez en contacto de nuevo
con el ATC nos autorizan a realizar una nueva aproximacion
a la 02 via el fijo SAMIS. (Como podéis comprobar, hicimos
todo tipo de aproximaciones).

Realizamos la aproximacion como solo lo hacen los pilotos
de Iberia (jno es peloteo, qué va!). La toma es perfecta, sobre
todo pensando que es la primera vez que tanto Ivan como el
comandante “Chinchi” vuelan este avion. Hay una cosa que el
instructor remarca: con este avién hay que hacer la toma muy
plana, apenas hay que recoger y hay que cortar gases cuando
estamos a 30 pies sobre la pista. ;Por qué?. Porque este avién
vuela tanto que si se te ocurre levantar el morro demasiado, el
muy canalla se echa al aire otra vez.

Paramos el avién al final de la pista y alli lo dejamos
(ventajas de la simulacién). Ya eran las 7 y cinco y se nos
habia acabado el tiempo. No me lo podia creer, habian pasado
cuatro horas y me habian parecido cuatro minutos.

Dios! jQué hermoso es volar!



Volar en la Red

Periodico EL DIA (www.eldia.es)
losune Nieto

Aunque pueden utilizar cualquier aeropuerto
del mundo, “los mas entretenidos son los de las
Islas”

SANTA CRUZ DE TENERIFE.

Nacer en Canarias marca en muchos sentidos porque, sin du-
da, el haber tenido siempre sobre las cabezas algun avién ha
sido el origen de la fascinancion de muchos jovenes de las
Islas por volar. Quizé eso explique que esta tierra esté dando
muchos y muy buenos profesionales, pero también otra moda-
lidad de pilotos, los virtuales.

JesUs Rodriguez, Pablo Suarez, José Martin y Ramén de la
Rocha se sientan muchas noches, pero sobre todo los fines de
semana, ante e ordenador, no para navegar o chatear en la red,
sino para pilotar aviones de todo tipo y tamafios. Los cuatro
son miembros del Grupo de Vuelo de Canarias, surgido del
primero creado hace dos afios en Gran Canaria.

Entre sus miembros hay simples aficionados, seducidos por la
posibilidad de manejar un avidn, pero también profesionales
de la aviacidn, como es el caso de Jesus Rodriguez, piloto de
la compafiia Futura. También controladores aéreos que traba-
jan en las torres de los aeropuertos de las Islas.

Ramén se entusiasmo con esto de volar tras una primera ex-
periencia real en Gando. Asi poco después se inicié con un
simulador de vuelos militares, pero “como eso de pegar tiros
y tirar bombas no me iba, me pasé a un simulador civil”. Por
ahora maneja avionetas.

Pablo Suarez data su aficion “de cuando era nifio”, de lo que
no ha pasado mucho tiempo, puesto que solo tiene 16 afios, lo
que no le impide “pilotar” un Boeing 737.

A Jesus Rodriguez estas horas “extras” de vuelo le sirven pa-
ra perfeccionar lo que es su profesion, someterse a retos y
dificultades que, gracias a Dios, no se suelen producir nor-
malmente en su labor diaria. Asi, prueba su pericia y capaci-
dad de reaccion parando un motor del avion o simulando pilo-
tar en las mas adversas condiciones climaticas. “ES un entre-
namiento muy completo, porque los vuelos instrumentales
conviene tenerlos frescos, incluso es posible cambiar la cli-
matologia y volar con distintos tipos de avion”.

José Martin no tiene una razon especial para haberse engan-
chado a este mundo de la aviacion virtual, pero le apasiona
volar por ahora un turbohélice (como los de Binter), y mas
aun hacer de controlador aéreo, “que es mucha més responsa-
bilidad que pilotar un avién”. Esto altimo tiene su explicacion
en que, como en la vida real, hay que guiar también en la red
a los aviones que contactan con el espacio aéreo (virtual) ca-
nario.
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“Compartir experiencias y soluciones” es lo que hacen todos
ellos cada vez que se conectan a Internet para volar. Para ello
so6lo se necesita de un simulador, conectarse a un servidor in-
ternacional y un par de programas complementarios para estar
en el mismo escenario”, explican.

A esto hay que aplicar algunos conocimientos de la instru-
mentacion, como el altimetro 0 manémetro, o conocer la fra-
seologia propia de la aviacion comercial, puesto que todo es
bastante real y los pilotos tienen que escuchar las instruccio-
nes de la torre de control virtual. “Pero también —destaca
Ramén- coordinacién, sentido de la orientacion y saber to-
mar decisiones”.

Si algo distingue la realidad de estos vuelos virtuales son los
accidentes, desde luego mas numerosos, pero menos peligro-
sos en estos ultimos, ya no s6lo porque se trata de aficiona-
dos, en su mayoria, sino porque “la simulacién se presta a
errores, y aunque se procura no tenerlos, se puede golpear la
pista con el avidn”, admite JesUs. Y confirma la idea que tiene
Ramon de que “es mas dificil el aterrizaje con el simulador
que en la realidad”. Interviene también José para advertir de
que “el error es empezar con aparatos grandes” y le apoya
Pablo, que reconoce que lo que mas atrae al principio es co-
ger el Concorde. “El planteamiento inicial es un juego, pero
cada vez es mas real”, agrega.

La posibilidad de utilizar los aeropuertos de todo el mundo es
otro de los atractivos, aunque la opinién generalizada del gru-
po es que es mas entretenido volar entre las Islas. La ventaja
es que disponen de ocho aeropuertos desde los que salir y ate-
rrizar en poco tiempo, mientras que volar de las Islas a Barce-
lona, por ejemplo, se hace aburrido, razonan.

Anécdotas hay muchas. Asi, José cuenta que “a los pocos me-
ses de estar haciendo de controlador tuve que dar instruccio-
nes en inglés a unos aviones extranjeros”. Ramon recuerda al
instructor del grupo de vuelo que pidi6 ir a la cabina de un
avion y en la conversacién con el piloto sobre sus horas de
vuelo virtuales le dijo al copiloto “jsi tiene mas horas que
tar”.

Y es que hay quien no descarta dar algun dia el gran paso e
iniciar la carrera, como ya han hecho otros compafieros. Al
contrario que Jesus que de piloto real ha pasado a sumarse al
grupo de vuelo hace poco.

Aporvechando ese escurridizo mundo entre lo real y lo vir-
tual, se les pregunta por la seguridad de los aeropuertos cana-
rios, y aseguran que lo son. ;Y qué es mas peligroso, aterrizar
o despegar?. Pues esto Ultimo, aunque parezca lo contrario.
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Maniobras acrobaticas
Basicas (segunda parte)

Por Antonio Alvarez Rello

Continuamos con el manual de acrobacia para simulador resaltando que debemos comenzar mirando el avién como lo veriamos
si fuera un Aeromodelo, osea desde la torre de control, para poder ver la figura que dibuja nuestro aparato y corregir los errores o
desviaciones con los mandos.

Hay dos controles que, aunque en general no resultan imprescindibles para la realizacion de muchas de las figuras, la elegancia
de un piloto que maneja gas y direccion es algo que pasa desapercibido. Un giro en el que la cola del avién se mantiene baja de-
lata un piloto torpe, un paso de invertido a normal en el que se pisa la direccién en el preciso instante en que el avion esta a cu-
chillo, adquiere una perfeccion inigualable. EI manejo adecuado del gas también apunta su elegancia al trazo de la figura. Cuan-
do descendemos, si no tenemos la precaucion de recortar el gas, nuestro avién adquirird gran velocidad y nuestro motor gritara a
reventar, lo cual no es til para el vuelo y resulta dafiino para motor y estructura del avion. El entrenamiento en el mando de gas
consiste en dos actitudes principales: recortar en las bajadas y no meter gas de forma violenta, sino progresiva, de este modo el
ruido del motor acompafiara la velocidad del Avion.

Los ochos simples.- Los ochos son figuras relativamente faciles que se forman por la combinacién de dos rizos, aunque el mas
conocido sea el ocho cubano, existen también el ocho normal y los ochos en posicion vertical anudado y normal.
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Los ochos simples.- Los dos ochos que vienen a continuacion, el normal vertical y el normal horizontal ( es mas dificil, aunque
no lo parezca), requieren para su ejecucion haber practicado antes el rizo exterior, que aun no hemos expuesto, ya que es una fi-
gura que pertenece al segundo grado de dificultad, aunque por coherencia y organizacion del articulo tengamos todos los ochos
agrupados en estos parrafos. Volviendo a retomar el tema de los ochos diremos que aqui sucede como en muchas otras figuras,
que lo aparentemente sencillo esconde un grado de dificultad que no resulta evidente.

Vuelo invertido.- Otra maniobra sencilla en
apariencia, la manera mas elegante de comen-
zarla es con medio tonel, asi como de terminar-
la. Debemos esforzarnos para no provocar cam-
bios de altura cuando nos invertimos o nivela-
mos. Ahi que recordar que en esta configura-
cion los alerones funcionan exactamente como
en el vuelo normal, la profundidad debe de estar
pulsada continuamente, aunque en pequefia pro-
porcion, y funciona al revés, y la direccion cam-
bia también de sentido.




El Primer Vuelo

de los Hermanos Wright

Por Orville Wright

Traduccion: Manuel A. Ortega / Joan Velasco

Los vuelos con la maqueta en 1902 demostraron la eficacia de
que gozaba nuestro sistema para mantener el equilibrio, asf
como la precision de la que estuvo dotado el trabajo de disefio
en el laboratorio. Por aquel entonces teniamos verdaderos
motivos para creer que realmente estdbamos preparados para
calcular el rendimiento de maquinas con un nivel de precision
nunca antes conseguido, sirviéndonos de los datos y tablas
aportados por nuestros predecesores. En 1902 estdbamos lis-
tos para trabajar en el disefio general de una nueva maquina
que intentariamos fuese propulsada por un motor.

Inmediatamente tras nuestro regreso a Dayton, nos pusimos
en contacto con fabricantes de automdéviles y motores, expli-
candoles el motivo por el cual necesitdbamos un motor, y pre-
guntamos si nos podrian conseguir uno de ocho caballos de
potencia con un peso total que no excediese las 200 libras de
peso. La mayoria de las compafiias contestaron que estaban lo
suficientemente ocupadas con su negocio como para poder
atendernos y tener que fabricarnos un motor de esa clase; pe-
ro una compariia nos indicé que tenia motores de ocho caba-
llos de potencia de acuerdo con el sistema francés de medi-
das, que pesaba Unicamente 135 libras, y que si estibamos de
acuerdo con estas caracteristicas no tendrian ningtin problema
en vendernos uno de ellos. Después de examinar las peculiari-
dades de este motor nos dimos cuenta de que sus caracteristi-
cas estaban sobre valoradas, y que a no ser que nos pudiese
ofrecer ocho caballos reales de potencia, no nos iba a servir
de nada.

Finalmente decidimos acarrear nosotros mismos con la cons-
truccion del motor. Estimamos que seriamos capaz de cons-

truir un motor de cuatro cilindros y de cuatro tiempos con to-
dos los accesorios indispensables, sin superar la barrera de las
200 libras de peso. Nuestra Unica experiencia hasta entonces
en motores de gasolina habia sido la construccion de un mo-
tor refrigerado por aire, que habia sido utilizado para hacer
funcionar la maquinaria de una pequefia tienda. Para estar se-
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guros de que los cuatro cilindros del tamafio que habiamos
elegido (4" x 4 ™) iba a darnos los necesarios ocho caballos de
potencia, primero hicimos pruebas con una sencilla construc-
cioén de bajo coste. Solamente seis semanas después de que el
disefio fuese iniciado, estdbamos haciéndole pruebas al motor.
La suerte de poder hacer esto en un periodo de tiempo tan
corto fue debida en gran parte al entusiasmo y al servicio tan
eficiente que nos presté el Sr. C. E. Taylor, quien nos ayudd
con todo el trabajo sobre el motor en nuestra tienda y con al-
gunas otras maquinas y sistemas experimentales. No habia
provisiones de los lubricantes necesarios y oportunos que ne-
cesitaba cada uno de los cilindros de nuestro motor. Por tanto,
no era posible hacer funcionar el motor mas de un minuto o
dos en cada prueba. En estos pequefios tests el motor dio
aproximadamente nueve caballos de potencia. Entonces pen-
samos que con un correcto aporte de los lubricantes necesa-
rios y unos mejores ajustes, ibamos a poder sacarle ain mas
rendimiento al motor.

PESO Y EMPUJE

Mientras el Sr. Tailor estaba ocupado con su trabajo, Wilbur
y yo estabamos metidos de lleno en el disefio de la propia ma-
quina. Los tests preliminares del motor nos habian convenci-
do de que mas de 8 caballos de potencia estaban asegurados,
por lo que nos permitimos afiadir algo mas de peso para cons-
truir una maquina mas robusta de lo que habiamos planeado
en




principio.

Nuestras tablas de presiones del aire y nuestra experiencia
con los vuelos con maquetas en 1902 nos permitieron calcular
exactamente el empuje necesario para sustentar la maquina en
vuelo. Pero disefiar una hélice que nos diese dicho empuje,
era algo que hasta entonces no habiamos considerado seria-
mente; de todos modos estdbamos convencidos de que no se-
ria dificil llegar por lo menos a un 50% de esa eficacia, utili-
zando hélices de barcos. Todo lo que necesitdbamos era
aprender la teoria en operaciones con hélices acuaticas, y sus-
tituir entonces la presion del aire por la del agua. De esta ma-
nera, el siguiente paso fue consultar diversos libros que versa-
sen al respecto en la Biblioteca Publica de Dayton. Para nues-
tra sorpresa, todas las formulas contenidas en esos libros eran
de naturaleza empirica; es decir, que no ibamos a tener forma
alguna de adaptarlas para calculos con hélices aéreas. Dado
que no nos podiamos permitir ni tanto tiempo, ni una serie de
experimentos para hallar (quién sabe si por azar) la hélice que
mejor se adaptase a nuestra maquina, decidimos dedicarnos
mas a la teoria que a los estudios junto con ingenieros nauti-
COs.

Aparentemente parecia como si un avién dotado de una hélice
viajase de por si con un curso espiral. Ya que podiamos cal-
cular los efectos que se producen en un avién viajando en un
curso totalmente recto, ¢ por qué no ibamos a ser capaces de
calcular los efectos de uno viajando en un curso espiral ? De
un primer vistazo esto no parecia ser dificil, pero consideran-
dolo posteriormente con mas tranquilidad, nos dimos cuenta
de que seria dificil encontrar un punto de partida; nada en una
hélice o incluso en entorno en que ésta se mueve, pertenece
inmaévil por un solo momento. El empuje depende de la velo-
cidad y del angulo con el que las aspas de la hélice atacan el
aire; éste angulo, a su vez, depende de la velocidad con la que
gira la hélice, la velocidad del avion y de la velocidad con la
que el aire es empujado hacia atras, que a su vez depende del
empuje ejercido por la hélice y de la cantidad de aire presen-
te. Si alguna de estas cosas cambiase, todas las otras cambia-
rian, pues todas dependen de alguna otra. De todos modos,
estos son so6lo algunos de los muchos factores que ibamos a
tener que considerar para el disefio de la hélice. Nuestras
mentes se obsesionaron tanto con esto, que casi no éramos
capaces de centrarnos en otro trabajo de los muchos que que-
daban por hacer. Tuvimos una serie de innumerables discu-
siones de las que, al cabo de dos meses de permanente estudio
y trabajo, pudimos sacar algo en claro: la potencia generada
por una hélice estacionaria, no tenia nada que ver con la po-
tencia de dicha hélice cuando se encontraba en movimiento.
Esto nos indicaba que la Gnica forma de realizar tests eficien-
tes sobre una hélice, era hacerlo con pruebas sobre el propio
avion.
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Dos razones nos llevaron a la conclusion de que el uso de dos
hélices iba a resultar mas satisfactorio: en primer lugar, con el
uso de dos de ellas podriamos asegurar una buena reaccion
contra una gran cantidad de aire, y al mismo tiempo, se podria
alcanzar un mayor angulo de cabeceo de lo que era posible
con una sola. En segundo lugar, haciendo girar las hélices en
sentidos contrarios, la accion giroscdpica de una, neutralizaria
la de la otra. EI método que adoptamos para hacerlas girar en
sentidos contrarios es hoy tan conocido que no necesita des-
cripcién aqui. Decidimos colocar el motor a un lado del pilo-
to, para que asi en caso de choque no pudiese caer sobre él.
En nuestras experiencias con el velero (huestra maqueta)
habiamos tenido un gran nimero de ocasiones en las que el
aterrizaje se realiz6 sobre un ala, absorbiendo correctamente
la estructura de ésta toda la energia del impacto sin quebrarse;
debido a esto, nos preocupaban las consecuencias sobre el
motor en caso de un aterrizaje de ese tipo, ya que no serian
graves.

PLANTA MOTRIZ

Una vez acabado el motor, procedimos a realizar una serie de
tests. Descubrimos que nos darfa una potencia inicial de 16
caballos de potencia, pero que al cabo de un minuto esta po-
tencia se reducia rapidamente hasta estabilizarse nuevamente
en 12 caballos. Ignorantes de la potencia que un motor de las
caracteristicas del nuestro debia proveer en realidad, estaba-
mos verdaderamente satisfechos con el rendimiento que nos
habia dado hasta el momento. Mas tarde, en pruebas sucesi-
vas nos dimos cuenta de que en verdad el motor no proveia ni
la mitad de potencia de lo que debiese.

Con 12 caballos a nuestra disposicion, consideramos que nos
podiamos permitir que el peso de la maquina junto al piloto
pudiese alcanzar las 750 u 800 libras, ya que ahora teniamos
mucha mas potencia de lo que habiamos supuesto en princi-
pio.

TEST DE VUELO EN KITTY HAWK

Antes de salir para Kitty Hawk probamos el sistema de cade-
nas para las hélices en nuestra tienda de Dayton, y todo ocu-



rrid de la manera que esperabamos. Dejamos Dayton el 23 de
Septiembre y llegamos a nuestro campamento de Kill Devil
Hill el viernes 25. Alli encontramos provisiones y herramien-
tas, que habian sido enviadas por correo. El edificio, construi-
do en 1901 y ampliado en 1902, parecia haber sufrido el aco-
so de una tormenta algunos meses atras, dado el estado en que
encontramos los carteles de la fachada. Mientras que espera-
bamos algunas piezas mas y maquinaria en general que pron-
to llegarian desde Dayton, nos pusimos a reparar el viejo edi-
ficio y a construir uno nuevo, que nos serviria como taller
para el ensamblaje y reparaciones de la nueva maquina.

CAMPAMENTO DE LOS WRIGHT’S EN 1903
Justo cuando estdbamos terminando la obra, las partes y la

maquinaria que esperdbamos desde Dayton comenzaron a
llegar, coincidiendo a su vez con una de las peores tormentas

L

vividas en Kitty Hawk desde hacia muchos afios. La tormenta
llegé de repente, trayendo consigo vientos de hasta 30 y 40
millas por hora. La situacion se hacia ain mas severa durante
la noche, y hubo dias en los que el viento sobrepaso las 75
millas por hora. Con el objetivo de salvar el techo y la estruc-
tura de nuestro nuevo taller, decidimos que lo mejor seria ase-
gurar algunas partes del mismo que estaban mas expuestas al
viento que cualquier otras. El intento se saldé con algunos
huesos rotos tras diversas caidas desde el techo, todas debidas
al viento tan tremendo gue nos acosaba.

Las siguientes tres semanas las pasamos con los ajustes de
motores y del propio avién. Los dias con vientos favorables
los aprovechabamos para aumentar nuestra experiencia en el
manejo de veleros, maquetas.

El Sr. Chanute y el Dr. Speatt, que habian sido nuestros invi-
tados durante la estancia en el campamento entre 1901 y
1902, solian pasar algln tiempo con nosotros, pero ninguno
de los dos pudo quedarse lo suficiente como para ver los tests
de motores, ya que tuvimos algunos retrasos, originados por
pequefios problemas con cadenas de transmision de nuestro
motor.

LA EXPERIENCIA DEL SR. CHANUTE

Mientras que el Sr. Chanute estaba con nosotros, gran parte
del tiempo estuvo dedicado a la discusion de los calculos ma-
tematicos sobre los cuales habiamos basado nuestra maquina.
Nos informé que en el disefio de maquinaria generalmente se
admite cerca de un 20 por ciento de pérdidas en la transmi-
sion de la potencia. Nosotros habiamos estimado solamente
un 5 por ciento, calculo al que habiamos llegado por algunas
mediciones simples de la friccion de una de las transmisiones
por cadena y llevando solamente una carga muy ligera, lo que
nos alarm6 mucho. Mucha mas que la potencia sobrante cal-
culada, de acuerdo a los célculos del Sr. Chanute, se consumi-
ria en la friccion de las cadenas de transmision.

Después de la partida del Sr. Chanute suspendimos de ambos
lados de una de las cadenas de transmision montada sobre un
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pifion bolsos de la arena de un peso aproximadamente igual al
tirdn que seria ejercido en los encadenamientos al mover las
hélices. Midiendo la cantidad adicional de peso necesario pa-
ra levantar el peso de la otra, calculamos la pérdida en la
transmision. Esto indico que la pérdida de potencia seria sola-
mente de un 5 por ciento, como estimabamos originalmente.
Pero mientras que no podriamos ver ningln error serio en este
método de determinar las pérdidas, estibamos muy inquietos
hasta que tuviésemos la ocasion de probar las hélices con el
motor para ver si podriamos conseguir el nimero estimado de
vueltas.

La primera prueba del motor en la aeronave mostrd un defec-
to en uno de los ejes de la hélice, que no habia sido detectado
en las pruebas en Dayton. Los ejes fueron enviados inmedia-
tamente a Dayton para su reparacion y no se recibieron hasta
el 20 de Noviembre, al cabo de dos semanas. Instalados inme-
diatamente en la maquina hicimos otra prueba. Un nuevo
problema aparece: los pifiones atornillados en los ejes y ase-
gurados con contratuercas, persisten en aflojarse. Después de

muchas tentativas vanas en arreglarlo rapidamente, desanima-
dos nos fuimos a la cama. Después de una noche de descanso
estariamos con mas &nimos para intentarlo de nuevo.

En el negocio de las bicicletas conociamos bien un fuerte ad-
hesivo usado para sujetar el neumatico a la llanta. Lo habia-
mos utilizado una vez con éxito en la reparacion de un cron6-
metro después de que varios relojeros nos hubieran dicho que
no podia ser reparado.

Si el adhesivo de neumaticos era bueno para sujetar las agujas
de un cronémetro, ;porqué no lo seria también para asegurar
los pifiones en los ejes de transmision de una maquina vola-
dora?

Decidiamos intentarlo. Calentamos los ejes y los pifiones, el
adhesivo derretido en las roscas, y lo atornillamos todo junto
de nuevo. Asunto resuelto: los pifiones ya no se aflojaban.



Apenas la maquina estuvo lista para la prueba, llego el mal
tiempo. Hubo un desagradable frio durante varias semanas,
tan frio que apenas pudimos trabajar en la maquina algunos
dias. Pero ahora empezamos a tener lluvia y nieve, y un vien-
to del Norte de 25 a 30 millas soplé durante bastantes dias.

Mientras la climatologia nos retrasaba construimos un meca-
nismo para medir automaticamente las duraciones de un vue-
lo a partir del momento en que la maquina empezaba a mo-
verse hasta que se detenia, la distancia recorrida en el aire en
ese tiempo y el nimero de revoluciones en el motor y las héli-
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ces. Un crondmetro tomaba el tiempo, un anemémetro media
la velocidad del aire y un cuentarrevoluciones media las vuel-
tas de la hélice. Los tres instrumentos arrancaban y paraban
simultdneamente y sus resultados esperabamos sirviesen para
comprobar la exactitud de nuestros calculos de las hélices.

PROBLEMAS CON LOS EJES DE LAS HELICES:

28 de Noviembre.

Mientras probabamos el funcionamiento del motor en el inter-
ior del hangar, nos pareci6 que algo no iba bien en uno de los
ejes de las hélices. Parado el motor, descubrimos que uno de
los ejes tubulares de las hélices se ha partido. Inmediatamente
nos preparamos para la vuelta a Dayton con objeto de cons-
truir otro juego de ejes. Decidimos abandonar el sistema de
ejes tubulares pues no tienen suficiente elasticidad para resis-
tir los golpes producidos por falsas explosiones del motor.
Usaremos ejes sélidos de acero pero de menor diametro.

Los ejes tubulares de mayor didmetro son mucho mas resis-
tentes de lo requerido pero solo en el caso de que las tensio-
nes sobre ellos fuesen uniformes. No tenian suficiente elasti-
cidad para absorber tensiones desiguales e irregulares.

Wilbur permanecid en el campo mientras que yo fui a conse-
guir los ejes nuevos. No regresé hasta el viernes 11 de di-
ciembre.

Hasta la tarde del sabado la maquina no estuvo otra vez lista
para el ensayo, pero el viento era tan flojo que el despegue no
se podia hacer desde el suelo con solamente los sesenta pies
de nuestra pista de monorrail. Ni habia bastante tiempo antes
de anochecer para llevar la maquina a una de las colinas don-
de, colocando la pista en una pendiente escarpada, consegui-
riamos la suficiente velocidad para asegurar un despegue en
aire calmo.

Lunes, 14 de Diciembre:

Era un dia hermoso, pero tampoco habia bastante viento para
permitir un despegue desde el nivel del suelo. Entonces deci-
dimos intentar el vuelo desde la ladera de la gran colina de
Kill Devill. Habiamos acordado con el personal de la Esta-
cién de Salvamento de Kill Devill Hill, situada a poco mas de
una milla de nuestro campo, informarles de cuando estaria-
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mos listos para efectuar la primera prueba de la maquina. Nos
encontramos con J.T. Daniels, Robert Westcott, Thomas Bea-
cham, W.S. Dough y tio Benny O'Neal quienes nos ayudaron
a subir la maquina a la colina. Pusimos la pista a 150 pies en
una cuesta con una inclinacién de 9 grados. Con la inclina-
cion de la pista, el empuje de las hélices y la maquina des-
pegando directamente contra el viento, no anticipamos ningdn
problema en conseguir la velocidad de vuelo necesaria para
elevarse de la pista monorrail de 60 pies. Pero no estdbamos
tan seguros si el "operador"(sic) podria mantener la maquina
estabilizada sin balancearse en la pista.

LA PRIMERA TENTATIVA:

Una vez estuvo la maquina sujetada con un cable a la pista, de
modo que no pudiera arrancar hasta ser soltado por el
"operador”, y el motor arrancado para cerciorarse de que esta-
ba en perfectas condiciones, lanzamos una moneda para deci-
dir quién iba a hacer el primer intento. Gan6 Wilbur.

Tomé posicion en una de las alas para ayudar a mantener el
balanceo mientras se deslizaba por la pista. Pero cuando el
cable de sujecion se soltd, arrancé tan rapidamente que solo
pude permanecer junto al ala unos pocos pies. Después de
unos 35-40 pies se levanto del carril.

Pero se levanté demasiado y después de elevarse unos pies
entré en pérdida, depositandose al pié de la colina 105 pies
abajo. Mi cronémetro demostré que habia permanecido en el
aire durante 3'5 segundos. En el aterrizaje el ala izquierda

toc6 primero. La maquina pivotd clavando los patines en la
arena y rompiendo uno de ellos. Algunas otras partes también
se rompieron. Pero en general los dafios en la maquina no
fueron serios.

Mientras que la prueba no habia demostrado si la potencia del
motor era suficiente para mantener la maquina arriba, puesto
que el aterrizaje fue hecho muchos pies debajo del punto de
partida, el experimento habia demostrado que el método
adoptado para lanzar la maquina era seguro y practico. En
conjunto estabamos muy contentos.



EL FLYER DESPUES DE SU PRIMER VUELO DE 3,5
SEGUNDOS.

Dos dias se necesitaron para hacer las reparaciones, y la ma-
quina no estuvo lista hasta dltima hora de la tarde del dia 16.
Mientras estabamos en la pista frente al edificio, haciendo los
ajustes finales, un extrafio se acerco. Después de mirar duran-
te unos momentos, preguntd que qué era. Cuando le dijimos
que era una maquina voladora nos pregunté que cuando que-
riamos intentar volar. Le dijimos que tan pronto como tuvié-
ramos un viento adecuado. Estuvo observando unos minutos
mas y entonces, intentando ser amable, remarc6 que nos veria
volar si tuviéramos un buen viento. Nos divirtié por que sin
duda tenia en mente los recientes vientos de 75 millas cuando
nos dijo lo de " viento adecuado".

Durante la noche del 16 de noviembre de 1903 un fuerte
viento frio soplaba del norte. Cuando nos presentamos en la
mafiana del 17 los charcos de agua que habia en el campo
desde las recientes lluvias se habian helado. El viento tenia
una velocidad de 10 a 12 metros por segundo (22 a 27 millas
por hora). Pensamos que era demasiado fuerte y permaneci-
mos en el interior del edificio.

Pero como a las 10 en punto el viento seguia tan fuerte como
antes decidimos que seria mejor sacar la maquina a fuera e
intentar el vuelo. No avisamos a los hombres de la estacion de
salvamento. Si lanzabamos el avion de frente al fuerte viento
no hay duda que podiamos hacerlo desde el nivel de suelo.
Eramos conscientes de lo dificil que era volar con un viento
fuerte pero estimamos que este riesgo era compensado por
una baja velocidad en el aterrizaje.

PREPARATIVOS FINALES

Pusimos la pista en una franja de tierra lisa al norte del edifi-
cio nuevo. El frio viento hacia nuestro trabajo dificil y debia-
mos irnos a calentar al edificio donde habia un gran fuego en
una estufa improvisada hecha con una gran lata de carburo.
Cuando ya estaba todo listo llegaron J.T. Daniels, W.S.
Dough y A.D. Etheridge, miembros de la estacién de salva-
mento de Kill Devil ; W.C. Brinkley de Manteo, y Johnny
Moore, un chico de Nags Head.

Teniamos un anemdémetro manual "Richard" con el que me-
diamos la velocidad del viento. Mediciones efectuadas justo
antes de empezar el primer vuelo mostraban velocidades de
11 a 12 metros por segundo ( 24-27 millas/h). Las mediciones
efectuadas antes del vuelo anterior habian sido de 9 a 10 me-
tros por segundo. Una hecha anteriormente mostraba 8 metros
por segundo. Los registros de la oficina gubernamental de
Meteorologia de Kitty Hawk dieron entre las 10.30 y las 12
horas (entre los que se hicieron los cuatro vuelos) una media
de 27 millas en el momento del primer vuelo y 24 millas en el
altimo.

AUDACIA Y CALCULO

Con todo el conocimiento y habilidad adquiridos en miles de
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vuelos en los dltimos diez afios hoy me lo pensaria antes de
hacer mi primer vuelo en una extrafia maquina con un viento
de 27 millas. Incluso si supiera que esa maquina ya habia
sido volada y que era segura. Después de estos afios de expe-
riencia veo con asombro nuestra audacia en intentar vuelos
con una nueva y no probada maquina bajo esas circunstan-
cias. Sin embargo la fe en nuestros célculos y en el disefio de
nuestra primera maquina, basada en nuestras tablas de pre-
sion de aire aseguradas por meses de cuidadoso trabajo de
laboratorio y confianza en nuestro sistema de control desarro-
Ilado en nuestras experiencias en planeadores nos convencie-
ron que esta maquina era capaz de despegar y mantenerse ella
sola en el aire y que, con un poco de préactica, podria volar de
forma segura.

Al haber usado Wilbur su turno en el fallido intento del dia
14, el derecho a la primera prueba me correspondia ahora a
mi. Después de arrancar el motor durante unos minutos para
calentarlo solté el cable que sujetaba la maquina al carril, y la
maquina avanzé hacia el viento. Wilbur corria al lado de la
maquina procurando mantener el ala balanceada respecto al
carril. A diferencia del intento del dia 14 hecho con viento en
calma, la maquina con un viento de frente de 27 millas arran-
c6 muy lentamente. Wilbur fue capaz de permanecer junto a
ésta hasta que se levanto del carril después de una carrera de
40 pies. Uno de los hombres del equipo de salvamento nos
fotografiaba, tomando una foto justo en el momento en que la
maquina abandona el carril y empieza a elevarse a una altura
de aproximadamente 2 pies. La baja velocidad de la maquina
respecto al suelo se muestra claramente en la foto por el as-
pecto que presenta Wilbur. Pudo mantenerse junto a la ma-
quina sin ningun esfuerzo.

El curso del vuelo arriba y abajo era excesivamente erratico,
en parte debido a las irregularidades del aire y en parte a la
falta de experiencia en el manejo de la maquina. El control
del timén delantero era dificil por tener el balanceado dema-
siado cerca del centro. Esto le daba una tendencia a auto ba-

lancearse en cuanto se movia; de manera que giraba demasia-
do hacia un lado y luego demasiado hacia el otro. Como re-
sultado la maquina ascendia de pronto 10 pies para caer inme-
diatamente hacia el suelo.



De pronto el vuelo termind, a poco mas de 100 pies del final
del carril, o cerca de 120 pies del punto en que empez0 a as-
cender. Como la velocidad del viento en ese momento era de
aprox. 35 pies/seg. Yy la velocidad de la maquina respecto al
suelo y de cara al viento era de 10 pies/seg. la velocidad rela-
tiva de la maquina respecto al aire fue de aproximadamente
45 pies/seg. y por tanto la longitud del vuelo equivalente en
aire calmo hubiese sido de 540 pies. Este vuelo dur6 solo 12
segundos, pero fue el primero en la historia de la humanidad
en que una maquina llevando a una persona habia sido capaz
de elevarse por su propia potencia en el aire en un vuelo com-
pleto, volar sin pérdida de velocidad y aterrizando finalmente
en un punto a la misma altura que el de salida.

Con la ayuda de nuestros visitantes llevamos la maquina de
nuevo al carril para prepararla para un nuevo vuelo. El aguza-
do viento frio nos habia enfriado mucho, por lo que antes nos
fuimos al edificio a calentarnos un poco. Johnny Ward, vien-
do sobre la mesa una caja llena de huevos, pregunt6 a uno de
los de la estacion de salvamento donde habian mas. La gente
de la vecindad tenia una limitada cantidad de otro tipo de co-
mida aparte del pescado conseguido en la corta temporada de
pesca. Posiblemente no habia visto tantos huevos juntos en su

da. El otro le contest6 si no habia visto una pequefia gallina
en los alrededores del edificio. "Esa gallina pone entre ocho y
diez huevos al dia". Ward, que acababa de ver a una maquina
elevarse del suelo por si misma y volar, cosa que hasta ese
momento habia considerado imposible, era capaz de creerse
cualquier cosa. Ward sali6 inmediatamente al exterior a ver a
tan maravillosa ave. Poco después regreso: " Pues solo parece
una gallina comun y corriente"

DEL SEGUNDO AL CUARTO VUELO:

Veinte minutos después Wilbur empezé el segundo vuelo. El
curso de este segundo vuelo fue parecido al del primero, osci-
lando arriba y abajo. La velocidad respecto al suelo ligera-
mente mayor a la primera vez debido al menor viento. El
tiempo de vuelo también menor pero en cambio la distancia
setenta y cinco pies mayor.

Veinte minutos mas tarde empecé el tercer vuelo. Fue un vue-
lo més estable al que habia hecho una hora antes. Volaba de
una forma recta cuando una sUbita rafaga de viento por la de-
recha me incliné hacia la izquierda entre 12 y 15 pies de ma-
nera alarmante. La maquina se desviaba a la izquierda e inten-
té nivelar el vuelo de nuevo y aproximarme al suelo lo mas
rapidamente posible. El control lateral era méas eficaz de lo
que pensaba. El ala derecha golpe6 el suelo antes que la iz-
quierda. El tiempo de este vuelo fue de 15 segundos Yy la dis-
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tancia recorrida poco mas de 200 pies.

Wilbur empez6 el cuarto y Gltimo vuelo del dia a las 12h. en
punto. En los primeros cien pies de nuevo arriba y abajo, pero
cuando cubria los trescientos pies la maquina estaba mucho
mejor controlada. El curso de los siguientes 400 a 500 pies
con una ligera ondulacién. Pero cuando llevaba 800 pies reco-
rridos, la maquina pico de nuevo y en una de las oscilaciones
golpeo el suelo. La distancia medida sobre el suelo fue de
852 pies con un tiempo de vuelo de 50 segundos. El marco
del timon delantero estaba muy roto, pero el resto de la ma-
quina no sufrio dafios. Calculamos que podia ser puesta de
nuevo en vuelo en un dia 4 dos.

Mientras estdbamos comentando este Gltimo vuelo una fuerte
rafaga de viento golped la maquina y empez6 a voltearla. To-
do el mundo corri6 hacia ella; Wilbur, quien estaba cerca, por
la parte frontal; Mr. Daniels y yo por la parte trasera sujetan-
do los montantes. Nuestros esfuerzos fueron en vano. La ma-
quina rodd y rodd. Mr. Daniels agarrado adn a ella, fue arras-
trado y termind enredado en ella. Afortunadamente no resul-
to seriamente herido, aunque magullado al caer sobre el mo-
tor, las cadenas, etc. En cuanto a la maquina, las costillas de
las alas rotas, el motor dafiado y las guias de las cadenas do-
bladas gravemente, con lo que la posibilidad de posteriores
vuelos para ese afio habian terminado.




Informes ASRS

Febrero 2001

Por Joan Velasco

RECOMENDACIONES
GENERALES:

Engelamiento Tubo Pitot :

Por correos aparecidos en las listas, tenemos conoci-
miento de que varios pilotos han tenido problemas por
falta de indicacion ¢ indicacion no correcta en los ane-
mometros.

Todo parece indicar que ha sido debido a la congela-
cion del tubo de Pitot. Es muy conveniente que en cual-
quier circunstancia se conecte la calefaccion de dicho
tubo, ya que, a pesar de que en pista la temperatura
sea sobre cero, al ascender decaera llegando facilmen-
te a muy baja altura a puntos de congelacion.

Ni que decir tiene que una incorrecta velocidad indicada
0 su ausencia puede acarrear un grave accidente.

En los aviones reales ya hace afos que es obligatoria
una luz de alerta para estos casos.

Multiplayer:

Recomendamos vivamente a nuestros pilotos que efec-
tien vuelos controlados (On-Line) que se conecten a
las sesiones Multiplayer para poder observar los trafi-
COsS cercanos.

Todos conocemos los curiosos efectos visuales que
ocurren a veces y eso es inevitable. Pero en cualquier
caso es muy conveniente ver a los otros traficos y ser
vistos, en particular en la areas terminales.

Velocidad aerodinamica indicada (ias) :

Algunos pilotos han tenido problemas con la velocidad
leida debido a que en el menud Avion --> Configuracion
de Realismo no tenian marcada la casilla de “Mostrar la
velocidad aerodinamica indicada”. Esto hara que la indi-
cacion de velocidad corresponda a la del aire.

Si marcamos la “velocidad aerodinamica real” nos dara
la velocidad sobre el suelo, no la del aire a través del
cual nos movemos y que es la indicacién necesaria pa-
ra, entre otras muchas cosas, saber si se nos va a caer
el avion, por decir algo.
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Pilotar aviones en funcién de la categoria
profesional :

Es conveniente que en los vuelos on-line de la compa-
fifa los pilotos vuelen los aviones para los que estén
cualificados. Han habido varios casos en los que se es-
taban pilotando aviones grandes y complejos sin tener
los conocimientos necesarios, provocando problemas a
los Controladores y a otros traficos.

Microfono en modo voz control:

Durante algunos vuelos On-line alguien ha tenido co-
nectado el micr6fono en modo de control por voz. Sin
darse cuenta, cada vez que efectuaba un sonido se
abria la comunicacion interfiriendo el resto de comuni-
caciones. Es imprescindible asegurarse de que la co-
municacion se establezca pulsando una tecla.

Comunicaciones:

Rogamos encarecidamente que todos los pilotos y con-
troladores lean cuidadosamente los dos magnificos ma-
nuales sobre comunicaciones editados por Alfa Hotel.

Existe la costumbre extendida de decir “cambio” al fina-
lizar la transmisién. Eso no se utiliza en la aviacion civil.
También recordamos que antes de comunicar, los pilo-
tos deben esperar a que el otro tréfico efectle el corres-
pondiente readback (colacion de mensaje).

Y sobretodo, NO SATURAR LAS COMUNICACIONES
CON IRRELEVANCIAS. Hay mas gente en el aire....
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INFORMES ASRS

Informe n° 1;

Un piloto informa que “Me adelantd el reloj una hora, sin
motivo alguno. Me ha ocurrido varias veces en la EC-
SKY. Se puede ver en el ultimo vuelo enviado, que con
el recorrido hecho, a la velocidad indicada es imposible
gue el vuelo dure mas de una hora.”

RECOMENDACIONES Y COMENTARIOS:

No es un tema de seguridad en vuelo sino mas bien de
indole informatica.

Sin embargo tenemos noticias de que se estan efectuando mo-
dificaciones en el Robotijo Bender para que los vuelos se
efectlen segin Hora Zuld.

Se emitira NOTAM correspondiente.

Informe n° 2;

Piloto Privado VFR durante un vuelo VFR con la Cess-
na EC-SKY, en aproximacién a Cuatro Vientos.

“Siguiendo el plan de vuelo AH3312, una vez pasado
Méstoles la palanca de mando y todos los controles
ubicados en ella dejaron de funcionar. La palanca es un
Microsoft Sidewinder Precision Pro, conectado al puer-
to USB. El resto de mandos conectados al puerto es-
tandar de juegos (gases, paso de hélice y mezcla) si-
guieron funcionando correctamente. Usando el teclado
pude realizar un aterrizaje de emergencia en LECU.
Tras un reinicio del ordenador la palanca de mandos
volvié a funcionar correctamente.”

RECOMENDACIONES Y COMENTARIOS:

Mas que un problema de seguridad aérea es un proble-
ma informatico.

En cualquier caso, en la vida real un fallo de este tipo
en una Cessna hubiese supuesto casi con certeza un
desastre, pues estos aviones ligeros no disponen de
sistemas redundantes ni de emergencia. Solo le hubie-
se quedado jugar con pedales, trimer y gases. Y suerte
en cantidad.

Felicitamos al piloto por haber sido capaz de aterrizar
con el teclado. Ciertamente tiene mérito

(Viniendo a cuento, en una ocasién un DC-10 efectud la
aproximacion y aterrizaje de emergencia en Sioux City
con solo dos motores, ninguno de los tres sistemas
hidraulicos (en consecuencia ni superficies de control ni
flaps), dafios estructurales y dafios en superficies de
control. "Usando exclusivamente el empuje asimétrico
de gases para dirigir el avion. Sobrevivid la mayoria de
las personas a bordo. Uno de los mejores ejemplos que
existen en toda la historia de la aviacion sobre el buen
hacer y profesionalidad de una tripulacion. Una filigrana
increible)

Informe n° 3;

Alumno Controlador en APP xxx:

“Dos desconexiones temporales y una tercera afectan-
do solo a RW que me impidié continuar dando servicio
de APP en LEST.”

RECOMENDACIONES Y COMENTARIOS:

Tipico y habitual problema informatico.

Los pilotos en estas circunstancias deben seguir las ul-
timas instrucciones recibidas por el controlador.

En los casos que estén en final proseguir a aterrizar si
tienen la plena certeza de que la pista esta libre. Debe-
ran notificar en la frecuencia correspondiente dejando
pista libre.

El resto de traficos, si después de un tiempo razonable
el controlador no ha podido conectarse, indicar intencio-
nes y acciones por la frecuencia de manera que todos
los traficos se puedan hacer una composicion de lugar
y posicion. Es decir, procedimientos standard en aero-
puertos No Controlados.

Nos remitimos a la recomendaciéon general de usar el
Multiplayer para poder ver a los otros aviones.

Informe n° 4;

Piloto privado IFR en vuelo a LEXJ con la King Air, no-
che, lluvia, of-line.

“En el vuelo 6006, en la salida SID no se recibe sefial
del VOR SNR ni del BLV por lo que es imposible se-
guirla con los instrumentos, teniendo que ayudarse del
GPS. La sefial de ambas radioayudas comienza a reci-
birse a la altura el fijo LOCOS”

RECOMENDACIONES Y COMENTARIOS:

El piloto no leyé los NOTAM’s ni el ultimo Boletin Alfa
Hotel.

Para el tema de falta de sefial en el VOR SNR se emitié
en el mes de Enero un NOTAM al respecto y en el info-
me ASRS correspondiente al Boletin de Enero se co-
mentd ampliamente el tema.

En Vuelos Controlados, recordamos a los controladores
en servicio en LEXJ APP y/6 LEXJ TWR la obligacién
de avisar a los pilotos esta circunstancia.



Informe n°5;

Piloto Comercial Turbohélice, a los mandos de un Em-
braer 120, on-line, noche, en aproximacién a la 30R de
LEZG. Bajo control APP.

“Vuelo controlado en IVAO.

De noche pero buenas condiciones atmosféricas.
Practicamente establecido en localizador ILS pista 30R
de LEZG (303°), Aproximacion LEZG me informé de
gue iba autorizar un despegue por la pista 12 L. Las
instrucciones fueron confusas y pedi aclaraciéon. Me dio
vectores para 277° mientras autorizaba la salida de la
otra aeronave. Poco después me indic6 que virara a la
derecha rumbo 097°. Suponiendo que el trafico salien-
te ya me habia rebasado, viré a la derecha y ya esta-
blecido en ese rumbo se disparé la alerta TCAS y ape-
nas tuve tiempo de efectuar un brusco viraje a la dere-
cha para evitar la colisién. La otra aeronave pasé su-
mamente préxima, a menos de 1 nm y a unos 500 ft
mas arriba.

Informé de ello a Aproximacion, quien se disculpé por
semejante chapuza. Procedi de nuevo a interceptar
ILS RWY 30R aterrizando sin novedad. Interrogado el
controlador, lo Unico que me pudo aclarar es que por
alguna deficiencia de su radar no disponia ni de altura
ni velocidad de las aeronaves.”

RECOMENDACIONES Y COMENTARIQOS:

Procedimientos e instrucciones no standard. Error en la
valoracion de la situacion.

El Controlador no deberia haber autorizado a entrar y
mantener en el otro extremo de la pista al trafico salien-
te.

En el supuesto de que el trafico hubiese entrado por
error 6 malentendido, deberia haberlo sacado de la pis-
ta activa.

En el caso de que ya no fuese posible, el Controlador
deberia haber dado instrucciones claras de frustrada al
tréfico entrante, a ser posible las standard publicadas.
El Controlador deberia haber hecho un seguimiento cui-
dadoso del trafico saliente antes de ordenar al entrante
el viraje que le llevo a cruzarse en la ruta del saliente.
En caso de duda deberia haber preguntado al saliente
Su posicién exacta.

Informe n° 6;

Piloto Comercial Turbohélice, a los mandos de un
Embraer 120, off-line, noche, en rodaje a la 20 de
LEBL.

“Procediendo a la rodadura para la pista 20 de LEBL
para el vuelo (AH6202) LEBL-LEPA segun plan de
vuelo y haciendo el check list correspondiente detecta-
mos fallo en el horizonte artificial posiblemente por falta
de presién de vacio en el instrumento. Tras este fallo y
en rodadura tenemos fallo general de avidnica por lo
que anulamos el despegue y volvemos a plataforma.
Queda anulado este vuelo con LEPA hasta la solucién
de los problemas.”

RECOMENDACIONES Y COMENTARIOS:

Fallo de equipos basicos.

El Piloto tomd la decision correcta de no despegar con
dichos fallos.

En ocasiones algunos aviones, entre ellos el Embraer,
sufren la parada de los horizontes artificiales. Ante esta
circunstancia recomendamos cargar directamente un
avion estandar del FS y posteriormente volver a cargar
el avion que fall6. No es necesario parar y arrancar el
simulador ni cambiar de escenario.

Informe n° 7;

Piloto Privado VFR. A los mandos de la Cessna EC-
SKY, dia, condiciones VMC, on-line, bajo control TWR,
en aproximacion.

“Torre me habia indicado que notificara al sobrevolar el
punto de control n°® 1 para autorizarme a virar y regre-
sas a Negreira. Cuando estoy a punto de notificar mi
paso por el referido punto, se produce una incidencia
con otro trafico que estaba iniciando la salida de Santia-
go, (en concreto parece habia tomado otro rumbo dife-
rente al fijado por la torre), durante unos minutos se
produce una situacion de cierta confusion entre el cita-
do tréfico y el ATC, con comunicaciones continuas en-
tre ellos dos, pues el referido vuelo no se encontraba en
el sitio indicado. Asi pues, tomo la decision de no comu-
nicar con Torre al haber sobrevolado el punto de control
1, dado que en ese momento la frecuencia estaba ocu-
pada con la intensa conversacién que estaban mante-
niendo la Torre y el avion para determinar su posicion
axacta. Tampoco me parecia correcto variar el rumbo
180° para regresar a Negreira (tal y como indicaba el
plan de vuelo), dado que el otro avidn estaba "perdido”
y en mi opinion dicha maniobra podia conllevar a su vez
una situacion de peligro. Cuando por fin parece contro-
lada dicha incidencia, comunico a torre mi posicion
(superadas 5 millas el punto 1) y me autoriza a iniciar el
regreso siguiendo el plan de vuelo y notificando sobre
Negreira. Procedo a ello.

NOTA: Era mi 2° vuelo controlado y me surgieron cier-
tas dudas sobre el procedimiento correcto a seguir en
esta circunstancia. “

RECOMENDACIONES Y COMENTARIOS:

Comunicaciones saturadas.

Pilotos y Controladores deben ser lo mas breves posi-
bles en sus comunicaciones recordando siempre que
puede haber algun piloto en apuros esperando comuni-
carse.



El piloto tom6 la decision mas prudente.

Ante esta circunstancia, y una vez mas, rogamos que
en los vuelos controlados se conecten todos los pilotos
a Multiplayer para poder ver y ser vistos por otros tréfi-
Cos.

Asimismo recordamos que las comunicaciones deben
ser lo mas cortas posibles, esperando a comunicar a
que el otro tréfico haya efectuado el readback.

Los controladores, para evitar saturar a los pilotos en
fases del vuelo con altas cargas de trabajo, deberan
fraccionar los mensajes largos en varios mas cortos.
También los controladores deberan obligar a los pilotos
a efectuar los readbacks correspondientes.

Informe n° 8;

Piloto Privado IFR en plataforma.

“40 Minutos de espera en plataforma.
No habia tanto trafico como para esperar 40 minutos.

Hay que controlar las velocidades de las aproximacio-
nes para combinar entradas y salidas”

RECOMENDACIONES Y COMENTARIOS:

Posiblemente esto sea debido a una combinacion de
los habituales problemas de conexiones al inicio de se-
sion junto a la existencia de personal en adiestramiento.
Ciertamente 40 minutos de espera son una barbaridad,
pero estamos iniciandonos en esto del vuelo controlado
y debemos ser tolerantes con las personas que empie-
zan.

Es cuestion de cierta experiencia y habilidad el combi-
nar entradas y salidas, con tipos muy distintos de avion,
pilotos con experiencia 0 a pilotos dignos de un Jumbo,
etc., etc.

Y esta experiencia inevitablemente se logra a base de
horas, algun que otro susto y mas de un moderado ca-
breo.

Estamos en ello @

Informe n° 9;

Alumno Controlador en servicio en TWR. Luz dia, turbu-
lencia, condiciones IMC.

“El Piloto solicita a 50 DME de SNR descenso para rea-
lizar la aproximacion a Santander y por causas ajenas
a este

departamento, este asciende a FL170, aproximada-
mente a 20 DME de SNR el controlador de Santander
le advierte de este error en el descenso y le transfiere a
realizar un circuito de espera en descenso sobre SNR
para FL 060.

Este hecho hace que realice la aproximacién en segun-
do lugar para no interrumpir otros vuelos y no causar
gasto de fuel incecesario a otros vuelos que cumplen
segun lo calculado con su plan de vuelo previsto.”

RECOMENDACIONES Y COMENTARIOS:

Errores en la navegacion por alta carga de trabajo en
cabina/emergencia.

Puestos en contacto con el piloto afectado, explica que
este error fue debido a que en ese momento detectd
una fuga en un tanque de combustible procediendo a
cambiar de tanque para trimar el avion. En el piloto au-
tomatico habia puesto un ratio de descenso de 1500,
pero como positivo en vez de negativo. Pendiente del
tema del combustible, no se percat6 del error hasta ser
avisado por TWR.

No tuvo repercusiones excepto efectuar una espera.
Pero en otras circunstancias hubiese podido producirse
una CFIT, colision en vuelo controlado contra el terreno
0 colision con otro trafico.

Informe n° 10:

Alumno Controlador en servicio en TWR. Luz dia, turbu-
lencia, condiciones IMC.

“Un mal funcionamiento del VOR SNR hace que la
aproximacion del piloto sea muy imprecisa con lo cual
al realizar la aproximacion VOR/DME ILS a la 29 se
desplace sobre unas dos millas a la izquierda de la pis-
ta siendole a este imposible el poder alinear con la pista
en las siguientes 10 NM DME ILS, el controlador de to-
rre le advierte que deberia realizar una frustrada.”

RECOMENDACIONES Y COMENTARIOS:

Una vez mas, el Vor de SNR

El Controlador estaba pendiente del trafico y le dio la
recomendacion mas adecuada.

Al no haber mas comentarios, se entiende que el trafico
efectlio correctamente la frustrada segun indicaciones
TWR y/0 instrucciones publicadas.

Informe n° 11:

Alumno Privado VFR. Luz dia, Cessna 180 S, con PV
VFR.

“Despues de sobrevolar Somosierra, el Pico del Puerto
a 9500 pies, y mantener 2 minutos para virar a rumbo
238 directos a Segovia, viré a rumbo 338, con lo que
despues de un tiempo de vuelo me encontré totalmente
perdido. Intenté volver de nuevo a la ruta, pero al no
tener ninguna carta de radioayudas disponibles no pude
volver, por lo que procedi a un aterrizaje de emergencia
en el campo. No se registraron dafios.”

RECOMENDACIONES Y COMENTARIOS:



El Piloto por un error en la navegacion se desoriento,
efectuando un aterrizaje de emergencia (entendemos
que) por falta de combustible.

En los vuelos VFR es muy conveniente disponer de la
informacion necesaria sobre radioayudas en la zona a
sobrevolar. Aunque no nos basemos en la navegacién
en ellas, nos pueden sacar de un aprieto en un momen-
to dado.

Aunqgue uno sea piloto privado VFR es muy convenien-
te de cara a la seguridad el tener ciertas nociones mini-
mas sobre radionavegacion.

Informe n° 12:

Piloto Comercial Turbohélice, en vuelo IFR On Line a
los mandos de una King Air, IMC, noche. Bajo control
TWR.

“Vuelo con salida desde Santiago de Compostela/LEST
a destino final Santander/LEXJ, por aerovia G-255:
............... manteniendo la altitud antes indicada de
4.000 pies. Hecha la nueva notificacion de alcance so-
bre el fijo BEATI, nos indica nuevo rumbo 100 hacia el
IAF VIRAM.

Es en éste momento, poco antes de alcanzarlo y a
4.000 pies de altitud, cuando sufrimos una pérdida de
ambos motores por causas todavia no aclaradas. Notifi-
camos de inmediato la emergencia, y torre nos asigna
prioridad en el aterrizaje, desviando para ello a varios
traficos que habia por la zona. Mientras tanto, ya
hemos empezado ha efectuar una comprobacién de
averias y a iniciar la secuencia de arranque de motores.
Tambien se verifica la Emergency Checklist tanto de
fallo de motor, asi cdmo de aterrizaje con motor inope-
rativo. De paso tambien se verifica la frustrada con mo-
tor inoperativo. Se decide dejar activado el PA para
mientras se hacen todas estas comprobaciones, tener
la menor carga de trabajo posible. Torre nos avisa si
tenemos visual de pista a lo cual respondemos afirmati-
vamente. Nos da posibilidad de aterrizar en visual, y
éstabamos en ello cuando, y a consecuencia del intento
de arranque de motores, éstos se ponen en marcha,
aungque nos sabemos porqué, estos no se pueden com-
pensar con la palanca de gases. Optamos por intentar
un aterrizaje ILS para asi poder asegurar mas el mismo
y previa autorizacion, cojemos rumbo 070 para inter-
ceptar senda de planeo en 115 grados de ILS. Una vez
notificado por nuestra parte la interceptacion de la mis-
ma se habia a torre y esta nos da de pista libre, con
meteorologia CAVOK y vientos en calma

El aterrizaje es problematico, debido a ésta descom-
pensacion de motores antes indicada, para lo cual hay
gue trabajar bastante con los pedales para compensar.
Al ser la pista de LEXJ lo suficientemente larga, se de-
cide de aterrizar un poco por encima de la senda de
planeo, para tener mas altitud en el caso de nueva pa-
rada de motores. El aterrizaje se realiza en el 2° tercio
de la misma sin mas problemas. Nos dirigimos a plata-
forma y se notifica con torre la pista libre. Esta nos da
la enhorabuena por dicho aterrizaje, y cerramos el plan
de vuelo. En cuanto a la averia, la aeronave se encuen-
tra en éstos momentos en los talleres de la compafiia,
para averiguar los motivos de la misma.”

RECOMENDACIONES Y COMENTARIOS:

Pérdida de motores con rearranque posterior y aterriza-
je con potencia asimétrica.

Comunicaciones con TWR impecables asi como la re-
accion de TWR.

Detalle a tener en cuenta es la revisién de los procedi-
mientos de emergencia incluyendo frustrada con un
solo motor.

Cabe felicitar al piloto por su comportamiento casi de
manual en esas circunstancias, consiguiendo aterrizar
felizmente.

Nos remitimos a las recomendaciones y comentarios de
un informe ASRS publicado en el Boletin del mes de
febrero referente a un caso similar.

NOTA:

Ocasionalmente, y debido a ignoradas interrelaciones
entre el simulador y el CH se producen averias aleato-
rias, afectando a buen nimero de pilotos a la vez.

Casi siempre consiste en una parada total de motores y
sistemas eléctricos. Ante esto, poco se puede hacer:
intentar arrancar los motores de nuevo y si no da tiem-
po estando lejos del aeropuerto, buscar un sitio suave
donde posarse habiendo declarado previamente emer-
gencia (mayday — mayday — mayday) tres veces y expli-
cando causas, posicidn e intenciones. Si se tiene tiem-
po, revisar lista de chequeo de emergencia.

Colaboracién del

Departamento de Seguridad de Vuelo
y Analisis de Accidentes del SEPLA



Recortes de Prensa
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(Pulsando sobre el titulo correspondiente, podrés acceder a la web en la que

se detalla el articulo completo)

Explosion destruye avion en el que iba a viajar lider tailandés

BANGKOK, 3 (AP) Un avién de pasajeros en el que iba a
viajar el primer ministro de Tailandia fue consumido por las
[lamas tras un explosion en el aeropuerto internacional Bang-
kok. Una persona murié y por lo menos cuatro resultaron
heridas, segun fuentes oficiales y versiones de prensa.

Kuwait no esta involucrado en los recientes bombardeos co-
ntra Irak, segun el viceprimer ministro kuwaiti

EUROPAPR. El viceprimer ministro y ministro de Asuntos
Exteriores kuwaiti, el jeque Saba al Ahmad al Jaber al Sab4,
afirmoé hoy que Kuwait "no forma parte de las fuerzas de coa-
licion que atacan Irak", negando las acusaciones de los iraqui-
es que afirman que Kuwait y Arabia Saudi estan involucrados
en los recientes bombardeos contra Bagdad llevados a cabo
por la aviacién britanico-estadounidense, segun informa hoy

Boeing alcanza las 489 entregas de aviones comerciales en
2000

MADRID, 2 (EUROPA PRESS)
Boeing ha alcanzado las 489 entregas de aviones comerciales
a compafiias aéreas de todo el mundo, de los que 130 aparatos
se entregaron en el cuarto trimestre, segin informé hoy la

constructora norteamericana.

Software de simulacién para Linux

El software de MSC Software estaran presentes en el entorno
Linux. MSC Software Corp y SGI anunciaron que dos popu-
lares productos de simulacion de MSC Software seran pro-

porcionados con el sistema operativo Linux

La guapa modelo Helen Lindes visité la Base Militar del
Ejército del Aire en Murcia

La guapa Helen Lindes, después de unas merecidas vacacio-
nes en la costa francesa junto a su novio, ya estad metida de

Ileno en sus proyectos. Entre ellos, se encontraba la visita a la
Patrulla Aguila perteneciente al ejército del aire en Murcia.

SEPI confia en colocar a Iberia en el Ibex 35 tras la OPV

La Bolsa no esta para demasiadas alegrias. Pero la Sociedad
Espafiola de Participaciones Industriales (SEPI) confia tanto
en su curriculum, como en la novedad de que por primera vez
una linea aérea cotice en el mercado bursatil espafiol, para
que la OPV de Iberia sea un éxito

Iberia completard la renovacion de su flota en 2003 con 23
nuevos aviones

SANTIAGO HERNANDEZ. Madrid Iberia tendra una flota
compuesta por 181 aviones a finales de 2003, después de
completar la renovacion iniciada en el afio 1999. Durante el
periodo 2001-2003, la empresa, que ha anunciado su salida a
Bolsa para la primera semana del préximo mes de abril, in-
corporara 23 nuevos aviones, 14 de los cuales lo haran en este
mismo afio.

La huelga de pilotos de Iberia provoca 26 cancelaciones y
retrasos en el 60% de los vuelos

Mozambique tiene sélo 11 helicopteros para evacuar a los
100.000 afectados por las inundaciones

Las inundaciones se cobran 62 vidas mientras el Gobierno
avisa de mas lluvias torrenciales

El Gobierno aprueba un Decreto sobre transporte aéreo co-
mercial para reforzar la seguridad

MADRID, 2 (EUROPA PRESS) El Consejo de Ministros
aprobd hoy un Real Decreto sobre normativa para realizar
operaciones de transporte aéreo comercial, con el que se pre-
tende reforzar la seguridad del transporte aéreo mediante la
adopcion de los cédigos europeos JAR a aeronaves civiles.

martes 27 de marzo de 1.977

The Associated Press 1977--Peor desastre de aviacion en la
historia cuando dos aviones jumbo Boeing 747 de la Paname-
rican Airways y de la linea holandesa KLM chocan en tierra
en el aeropuerto de Tenerife, Islas Canarias, pereciendo 581

Gobierno britanico niega ‘juerga’ de cuatro pilotos en Madrid

LONDRES (Reuters) - El Ministerio de Defensa britanico
desmintid el martes una noticia de prensa que sefialaba que
cuatro pilotos de las fuerzas armadas volaron con aviones de
combate Harrier a Espafia para pasar una fin de semana de
'juerga’. Dos de los pilotos aparecian fotografiados en el po-
pular periddico britanico Sun con jarras de cerveza en Madrid
bajo el titulo "Top Fun" (Diversion de Elite) mar 06 13:11

Bolsa Londres plana, Rolls Royce firme

(Reuters)...El fabricante de motores de aviones y automdviles,
Rolls Royce subia un 11,8 pct tras anunciar unos beneficios
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http://es.celebrities.yahoo.com/fot/ftxt/20000901202058.html
http://es.biz.yahoo.com/010225/18/tgl4.html
http://www.elpais.es/articulo.html?anchor=elpepieco&xref=20010223elpepieco_11&type=Tes&d_date=20010223
http://www.elpais.es/articulo.html?anchor=elpepiint&xref=20010303elpepiint_15&type=Tes&d_date=20010303
http://es.news.yahoo.com/010302/4/tutx.html
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TCP’salacarga...., y otros

De la Lista Aerolineas

.-El sobrecargo recrimina a un campedn de boxeo: "Por favor,
abrdchese el cinturén de seguridad durante el despegue”. El
pax responde: "Superman no necesita cinturones de seguri-
dad"; a lo que el sobrecargo responde: “Me engafia usted.

Superman no necesita aviones..."...

.-Lo que deberian decir los TCP’s de IB después de aterrizar:
"Sefiores pasajeros: En Iberia, nuestros pilotos vuelan mucho
mejor que conducen; por lo tanto, por favor, permanezcan
sentados con los cinturones de seguridad abrochados, hasta
que el avién haya parado sus motores, y se haya apagado la
sefial luminosa".

.-Pregunta de un pax a un TCP después de un brusco aterriza-
je: "Perdon, sefiorita: ¢hemos aterrizado 6 nos han tirado?".

.-Un pax malhumorado se dirige a un TCP: ";Tiene usted
idea de quién soy yo?" a lo que el TCP, impertérrito, toma el
micréfono de megafonia y dice: "Su atencion, por favor:
¢Sabe alguien quién es el pasajero que ocupa el asiento
20C?"...

.-Durante las instrucciones de seguridad: "Bienvenidos a bor-
do. En este avién hay 6 salidas de seguridad...(etc) En caso
de despresurizacion de la cabina descenderan las mascaras de
oxigeno... (etc). Pongaselas sobre la boca y nariz y respire
normalmente. Los adultos deberan ponérselas ellos mismos
antes de ponérselas a los nifios 0 a otros adultos que se porten
como nifos."...

.-"Recordamos a los sefiores pasajeros, que esta prohibido el
uso de camaras de video en el avién. Al termino del vuelo, en
el aeropuerto hay fotdgrafos disponibles."...

.-En este vuelo de IBERIA nimero 6581 proyectaremos dos
peliculas basadas en hechos reales: "El secuestro del vuelo
6581" y "Emergencia en vuelo”. De momento, permanezcan
sentados y disfruten del vuelo"...

.-¢Cual es la tripulacion técnica ideal en los aviones moder-
nos? Un piloto y un perro: El piloto para dar de comer al pe-
rro, y el perro para no dejar que el piloto toque demasiado los
"botones".

.-¢Cuantos tripulantes son necesarios para cambiar una bom-
billa? Uno solo. Toma la bombilla y comienza a girar sobre
si mismo.

.-El comandante de un B747 a un piloto privado sefialandole
su avioneta: ";Eso puede volar?: Si esta hecho de chatarra...".
Respuesta del piloto: "Efectivamente; vuela y esta hecho con
restos de B747. Por cierto: Me estoy fabricando otro...".

.-"Generador de emergencia" = "artilugio” que genera emer-
gencias.
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-Un "buen" aterrizaje es cuando usted puede salir del avion
por su propio pie. Un “excelente" aterrizaje es cuando el
avion puede ser utilizado otra vez.

.-La prediccion metereoldgica es un hordscopo con ndmeros.
.-Los despegues son opcionales. Los aterrizajes, obligatorios.
.-Lo primero que jjhace un piloto que ha hecho una toma con

el tren arriba, es poner el mando del tren en la posicion
down".
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ATC: "Delta 498: tiene tréafico a las 10 a 6NM".

AVO: "Control: digamelo de otra forma, que tenemos relojes
digitales".

ATC: "Eco Charlie Hotel, reduzca a 250 nudos". No hay res-
puesta y el avo sigue a alta velocidad.

ATC: "Eco Charlie Hotel: el nimero es 250; reduzca

a esa velocidad o gire por la derecha a ese rumbo".

CREW: "Hay evidencia de liquido hidrulico en el tren iz-
quierdo™.

Mantenimiento: "Evidencia limpiada".

CREW: "Volumen del DME a un nivel increiblemente bajo".
Mantenimiento: "Volumen del DME ajustado a un nivel més
creible”.

CREW: "Piloto automatico es incapaz de mantener la altura”.
Mantenimiento: "No se puede reproducir la averia en tierra".
CREW: "ILS inoperativo".

Mantenimiento: "ILS inoperativo si esta apagado. Poner el
switch en la posicion ON".

CREW: "Vuelo de prueba OK excepto autoland que no fun-
ciona."

Mantenimiento: "autoland no instalado en este avion".



Letra E

Por Marcelo A. Ponce

E scope - Dispositivo de radar en el cual los objetos o blancos apare-
cen en forma de puntos o manchas brillantes.

EAS (equivalent airspeed) - Velocidad equivalente con respecto al
aire.

Edge - Borde, orilla; margen, bisel; angulo, arista, esquina, limite;
arista (geom) /// inclinar, afilar, aguzar, ribetear.

Ejector - Eyector, expulsor.
Elastic - Elastico, muelle, resorte /// adj: elastico, maleable.

Elastomer - Elastémetro. Material de elasticidad comparable con la
de la goma natural. /// adj: elastomérico (elastomeric).

Elastomeric bearing - Rodamiento elastomérico (ver: elastomer)
Elastomeric coating - Enduido elastomérico.

Elastomeric insulation - Aislamiento elastomérico.

Elbow - Codo, recode; guia acodada, segmento de guiaondas.

Electrical - Adj: lo que se refiere a la electricidad pero sin contener-
la, a diferencia de "electric" que si contiene o produce electricidad

Electromagnet - Electroiman.

Elevator - Ascensor, estabilizador horizontal; montacargas; timoén
de /Il profundidad o de altura (aviones).

Enamel - Esmalte.

Enclosed - Protegido, cerrado, encerrado; blindado, cerrado. Dicese
de las maaquinas cuyas aberturas estan obturadas por cubiertas que
impiden los /// cambios de aire entre el interior y exterior.

End, END - Fin, extremo, término, terminal; cabeza (de biela) ///
adj: final, extremo, terminal finalizar, dar fin - término, cesar abre-
viatura de "from end"; abreviatura de end of message or transmission
Endurance flight - Vuelo de duracion.

Engine - Motor.

Engine fairing - Carenado del motor (avia).

Engine nacelle - Nacela del motor (avia).

Engine priming - Purgado del motor (avia).

Engine runup - Prueba del motor antes del despegue (avia).
Engine shielding - Blindaje del motor (avia).

Engine warmup - Calentado del motor.

Engineering officer - Jefe de mecanicos (avia).

Entrance - Entrada, admision, ingreso, racel de popa (buques)

N
3
-
\

2
B
L
(¢

DIC 1.AH8

Entry leg - Trayectoria de entrada (avia).

Equalization - Igualacién, compensacion, nivelacion. Correccion de
la respuesta de frecuencia de un dispositivo o sistema

Equalizer - Igualador, compensador, equilibrador. Red eléctrica
cuya atenuacion varia en funcion de la frecuencia; dinamo de com-
pensacion (electr); conexién equipotencial.

Equalizing current - Corriente equilibradora, que circula entre dos
generadores compound conectados en paralelo y cuyo fin es igualar
sus salidas.

Equipment - Equipo; materiales; aparato, dispositivo; conjunto de
aparatos y accesorios.

Equivalent airspeed - Velocidad anemométrica equivalente.
Erected - Enderezado, ergido.

Erecting system - Sistema de levantamiento vertical (avia).
Erection bolts - Pernos de montaje o de armar.

Escape chute - Tobogan de evacuacion.

Escape hatch - Escotilla de escape.

Escort fighter - Caza de escolta (avia).

Evacuation lag - Retardo en la evacuacion.

Evening civil twilight - Crepusculo civil vespertino.

Excess - Exceso, excedente, sobrante. /// adj: excedente, sobrante

Exchange - Intercambio, cambio, permuta. /// intercambiar, canjear,
trocar.

Exempted Station - Establecimiento militar auténomo.
Exit cone - Difusor (tUneles aerodinamicos)

Expanding brake - Freno de cinta (aviones); freno de expansion
(auto)

Expansion - Ampliacion, incremento, expansion, dilatacion.

Expendable - Adj: gastable, consumible, perecedero; desembolsable
(dinero)

Exposed thermometer - Termometro al aire libre.
Extreme - Extremo, fin, /// adj: extremo; postrero; maximo; total;

Extrude - Producto extruido /// extruir, exprimir, estirar por presion,
troquelar por inyeccion.
Extrusion - Extrusion. Estiramiento por presion.

Extrusion - Forzamiento de un metal a través de un troquel; estirado
a /ll presion.



